esp@cenet document view 



Page 1 of 1 



Method and device for holding a vehicle under a force acting thereon 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 
Classification: 
- international: 



DE1 9848209 
2000-04-27 

ADAMIS PANAGIOTIS [DE]; FAEHLAND JOERG [DE] 
VOLKSWAGENWERK AG [DE] 



Also published as: 

g EP0995654(A1) 
H EP0995654(B1) 



B60K41/24; B60K41/20; B60K41/28; B60T8/00; 
B60T8/24; B60T8/32 
-european: B60K31/00; B60K41/20E; B60K41/28E; B60T7/12B 

Application number: DE1 9981048209 19981020 
Priority number(s): DE1 9981048209 19981020 



Abstract not available for DE1 9848209 

Abstract of corresponding document: EP0995654 

The method involves detecting the vehicle's 
speed and comparing it with a reference speed, 
detecting (4) the engine power and comparing it 
with a reference engine power and outputting a 
first activation signal to the braking system so 
that a braking force is applied to the wheels and 
a second activation signal to a clutch controller 
(6) so that the clutch is released if the speed falls 
below the reference speed and the engine power 
is above the reference power. An Independent 
claim is also included for an arrangement for 
activating a vehicle braking system. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen eirtnommen 

Verfahren und Vorrichtung zum Halten eines Kraftfahrzeugs unter einer darauf wirkenden Kraft 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrich- 
tung zum Halten eines Kraftfahrzeugs unter einer auf das 
Fahrzeug wirkenden Kraft und insbesondere unter einer 
rticktreibenden Kraft. 

Um beim Halten eines Kraftfahrzeugs unter einer auBeren 
Kraft den Motor und den Triebstrang des Fahrzeugs vor 
einer Uberbelastung zu schutzen, wird eine Vorrichtung 
zum Aktivieren eines Bremssystems (5) eines Kraftfahr- 
zeugs (1), die umfaftt: eine Geschwindigkeitserfassungs- 
vorrichtung (3) zum Erfassen der Geschwindigkeit des 
Kraftfahrzeugs (1) und eine Motorleistungserfassungs- 
vorrichtung (4) zum Erfassen der Motorleistung, und die 
gekennzeichnet ist durch eine Steuereinheit (7) zum Emp- 
fangen der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (1) und 
der Motorleistung von der Geschwindigkeitserfassungs- 
vorrichtung {3) bzw. von der Motorleistungserfassungs- 
vorrichtung (4), zum Vergleichen der Geschwindigkeit mit 
einer Referenzgeschwindigkeit und zum Vergleichen der 
Motorleistung mit einer Referenzmotorleistung, und zum 
Ausgeben etnes ersten Aktivierungssignals (8) an das 
Bremssystem (5), so dafS eine Bremskraft auf die Rader 
ausgeiibt wird, und eines zweiten Aktivierungssignals (9) 
an einen Kupplungssteller (6), so daft die Kupplung geldst 
wird, wenn die Geschwindigkeit einen Wert unter der Re- 
ferenzgeschwindigkeit annimmt und die Motorleistung 
einen Wert uber der Referenzmotorleistung annimmt, 
und ein entsprechendes Verfahren vorgeschlagen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zum Halten eines Kraftfahrzeugs unter einer auf das Fahr- 
zeug wirkenden auBeren Kraft und insbesondere unter einer 5 
auBeren rucktreibenden Kraft. Ein solches Verfahren bzw. 
eine solche Vorrichtung wird vorwiegend als Anfahrhilfe an 
einem Hang eingesetzt wird. Insbesondere bezieht sich die 
Erfindung auf Fahrzeuge mit einer Bremsanlage mit gere- 
gelter Bremskraft wie z. B. einem Antiblockiersystem und to 
mit einer Kupplungsanlage mit extern ansteuerbaren Kupp- 
lungsstellern. 

Im Stand der Technik ist als Anfahrhilfe aus 
DE 40 27 793 eine Anordnung zum Halten eines Fahrzeugs 
auf einer geneigten Fahrbahn bekannt. Die genannte Anord- L5 
nung, die fur Kraftfahrzeuge mit einem elektronischen ABS 
vorgesehen ist, verfugt in mindestens einem von einem 
Bremsdruckgeber zu den EinlaBventilen fuhrenden Druck- 
mittelweg iiber elektrisch betatigbare, in der Ruhestellung 
auf DurchlaB geschaltete, auf Sperren umschaltbare Mehr- 20 
wegventile, denen Druckbegrenzungsventile parallel liegen 
und die als Halteventile dienen. Elektronische Schaltkreise 
steuern in der Losestellung des Bremsdruckgebers in Ab- 
hangigkeit von Haltebefehlen oder Haltesignalen die Halte- 
ventile an und/oder schalten die Hydraulikpumpe einer 25 
Hilfsdruckquelle ein. Jedoch ist die Verwendbarkeit der An- 
ordnung zum Halten eines Fahrzeugs nach diesem Stand der 
Technik insoweit eingeschrankt, als sie nur auf Haltesignale, 
d. h. eine Bremsdruckvorgabe als EingangsgroBe anspricht. 
Mit anderen Worten, beim Anfahren ist die Bremse des 30 
Fahrzeugs zunachst angezogen, und sie wird zweit gelost, 
wenn genugend Antriebsmoment aufgebaut worden ist, um 
das Fahrzeug hangauf warts in Bewegung zu setzen. 

Es sind jedoch viele andere Situationen vorstellbar, bei 
denen ein Eingriff einer dem Fahrer assistierenden Steue- 35 
rung wiinschenswert ist, wie z. B. bei dem Halten eines 
Fahrzeugs am Hang nur mit Fahrpedal und Kupplung, wo 
ein hones Antriebsmoment des Motors gegeben ist und 
keine Bremsdruckvorgabe vorliegt. In einer solchen Situa- 
tion ist der Fahrzustand des Fahrzeugs der folgende: Das 40 
Fahrzeug wird an einem Berg mit der Kupplung (naB, trok- 
ken oder hydraulisch) oder einem hydraulischen Wandler 
mit Hilfe der Motorantriebskraft aber ohne Zuhilfenahme 
der Fahrzeugbremse gegen die Hangabtriebskraft gehalten, 
so daB es auf der Stelle bleibt oder auch leicht zuriickrollt. In 45 
Abhangigkeit von der Steigung und der Masse des Fahr- 
zeugs wird dabei erhebliche Warme im Anfahrelement er- 
zeugt wird, so daB es bereits nach kurzer Zeit zu Uberhit- 
zung und in der Folge zu einem Versagen des Anfahrele- 
ments oder zu einer Schadigung des Getriebes kommen 50 
kann. 

Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Verfahren 
und eine Vorrichtung zum Halten eines Kraftfahrzeugs unter 
einer auBeren Kraft anzugeben, wodurch bei einer groBen 
auBeren rucktreibenden Kraft der Iriebstrang des Fahrzeugs 55 
vor einer Uberlastung geschiitzt wird. 

Die Aufgabe wird gelost durch ein Verfahren nach An- 
spruch 1 und eine Vorrichtung nach Anspruch 3. Bevorzugte 
Ausfuhrungsformen der Erfindung sind Gegenstand der Un- 
teranspriiche. 60 

Die Erfindung beruht darauf, daB bei Erkennen von Fahr- 
zeugstillstand oder Riickwartsrollen des Fahrzeugs bei 
gleichzeitiger hoher Last des Motors zur Vermeidung von 
Uberlastung der Triebstrang unterbrochen wird, indem die 
Kupplung gelost wird. Um ein Zuriickrollen des Fahrzeugs 65 
aufgrund der auBeren Krafte zu verhindern, wird gleichzei- 
tig mit dem Losen der Kupplung das Bremssystem aktiviert. 
ErfindungsgemaB wird also von einer Steuereinheit ein Ak- 
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tivierungssignal zum Aktivieren des Bremssystems und ein 
Aktivierungssignal zum Losen der Kupplung des Fahrzeugs 
ausgegeben. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren zum Aktivieren eines 
Bremssystems eines Kraftfahrzeuges weist die Schritte auf: 
Erfassen der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs und Ver- 
gleichen der Geschwindigkeit mit einer Referenzgeschwin- 
digkeit, Erfassen der Motorleistung und Vergleichen der 
Motorleistung mit einer Referenzmotorleistung und Ausge- 
ben eines ersten Aktivierungssignals an das Bremssystem, 
so daB eine Bremskraft auf die Rader ausgeubt wird, und ei- 
nes zweiten Aktivierungssignals an einen Kupplungssteller, 
so daB die Kupplung gelost wird, wenn die Geschwindigkeit 
einen Wert unter der Referenzgeschwindigkeit annimmt und 
die Motorleistung einen Wert iiber der Referenzmotorlei- 
stung hat 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung 
wird die Motordrehzahl nach dem Losen der Kupplung auf 
der vor dem Losen gewahlten Motordrehzahl "eingefroren". 
Dazu wird ein drittes Aktivierungssignal an eine elektroni- 
sche Motorleistungssteuerung (EGas) des Fahrzeugs ausge- 
geben. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung zum Aktivieren eines 
Bremssystems eines Kraftfahrzeuges umfaBt eine Ge- 
schwindigkeitserfassungsvorrichtung zum Erfassen der Ge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs und eine Motorleistungs- 
erfassungsvorrichtung zum Erfassen der Motorleistung, wo- 
bei eine Steuereinheit zum Empfangen der Geschwindigkeit 
des Kraftfahrzeugs und der Motorleistung von der Ge- 
schwindigkeitserfassungsvorrichtung bzw. von der Motor- 
lei stungserfassungs vorrichtung, zum Vergleichen der Ge- 
schwindigkeit mit einer Referenzgeschwindigkeit und zum 
Vergleichen der Motorleistung mit einer Referenzmotorlei- 
stung, und zum Ausgeben eines ersten Aktivierungssignals 
an das Bremssystem, so daB eine Bremskraft auf die Rader 
ausgeubt wird, und eines zweiten Aktivierungssignals an ei- 
nen Kupplungssteller, so daB die Kupplung gelost wird, 
wenn die Geschwindigkeit einen Wert unter der Referenzge- 
schwindigkeit annimmt und die Motorleistung einen Wert 
iiber der Referenzmotorleistung hat, vorgesehen ist. 

Vorteile des Verfahrens und der Vorrichtung sind dabei, 
daB auf bereits vorhandene Komponenten eines mit ABS 
ausgeriisteten Fahrzeugs zuriickgegriffen werden kann, so 
daB durch diese Einrichtungen und entsprechende elektroni- 
sche Schaltkreise praktisch kein Mehraufwand entsteht. 

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben 
sich aus der folgenden Beschreibung von bevorzugten Aus- 
fuhrungsformen der Erfindung, wobei Bezug genommen 
wird auf die beigefugten Zeichnungen. 

Fig. 1 zeigt ein Kraftfahrzeug an einer Steigung mit den 
fur das erfindungsgemaBe Verfahren wesentlichen GroBen. 

Fig. 2 zeigt ein Blockschaltbild einer Ausfuhrungsform 
der erfindungsgemaBen Vorrichtung. 

In Fig. 1 ist schematisch ein Fahrzeug 1 auf einer geneig- 
ten Fahrbahn 2 dargestellt. Die Neigung der Fahrbahn 2 ist 
durch einen Winkel a symbolisiert. Die Erfindung ist aber 
ebensogut auf andere Falle anwendbar, wo z. B. ein Kraft- 
fahrzeug durch eine Last nach hinten gezogen wird. In Fig. 
1 hat das Fahrzeug 1 ein Gewicht G, das das Fahrzeug mit 
einer Hangabtriebskraft F Hanga btricbskraft als auBerer Kraft 

^Hangabtriebskraft = ^ ' SIXKX 

hangabwarts zieht. Wenn die auBere Kraft zu groB wird, ak- 
tiviert das erfindungsgemaBe Verfahren Bremssystem und 
ein Kupplungssystem des Kraftfahrzeuges 1. Ausloser des 
Verfahrens ist dabei die relative Bewegung des Fahrzeugs 1 
gegeniiber einer externen Referenz wie z. B. einem Baum 
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am Fahrbahnrand und die gewiinschte Motorleistung. Wenn 
die auBere Kraft oder Hangabtriebskraft FHangabtriebskraft so 
groB wird, daB die Motorantriebskraft nicht ausreicht, das 
Fahrzeug 1 in die gewiinschte Richtung (hang auf warts) zu 
bewegen und die Gefahr besteht, daB das Fahrzeug aufgrund 
der auBeren Kraft gegen die Motorantriebskraft nach hinten 
rollt, so soil die Bewegung des Kraftfahrzeugs 1 in eine an- 
dere als die gewiinschte Richtung vermieden werden, indem 
das Fahrzeug gebremst wird. Damit der Motor dadurch nicht 
abstirbt, wird gleichzeitig die Kupplung gelost. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren wird im folgenden mit 
Bezug auf Fig. 2 erlautert, in der eine Ausfuhrungsform der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung schematisch dargestellt ist. 
Die erfindungsgemaBe Vorrichtung umfaBt im wesentlichen 
eine Geschwindigkeitserfassungsvorrichtung 3, die die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs 1 gegeniiber der Fahrbahn 2 
erfaBt, eine Motorleistungserfassungsvorrichtung 4, die die 
Leistung des Motors des Fahrzeugs 1 erfaBt, und eine Steu- 
ereinheit 7, die die Ausgangssignale der Geschwindigkeits- 
erfassung 3 und der Motorleistungserfassungsvorrichtung 4 
einliest und weiter verarbeitet und Aktivierungssignale 8 
und 9 an einen Kupplungssteller 5 bzw. ein Antiblockiersy- 
stem 6 ausgibt. 

Urn die Fahrzeuggeschwindigkeit zu ermitteln, kann ein 
Signal von einem (nicht dargestellten) Abstands sensor ver- 
wendet werden, der in dem Fahrzeug 1 eingebaut ist. Aus 
der zeitlichen Entwicklung eines Abstandssignals kann man 
die relative Geschwindigkeit des Fahrzeugs 1 gegeniiber ei- 
nem (nicht dargestellten) Gegenstand wie z. B. einem Baum 
am Fahrbahnrand ermitteln. Ebenso kann die Motorlei- 
stungserfassungs vorrichtung 4 z. B. als EingangsgroBe den 
Stellwinkel der Drosselklappe erfassen und daraus die mo- 
mentane Leistung des Motors ermitteln. Die Motorlei- 
stungserfassungsvorrichtung 4 kann als Eingangssignal 
auch das Antriebsmoment des Motors erfassen und daraus 
die Motorleistung ermitteln. Daneben gibt es weitere Ver- 
fahren im Stand der Technik zum Bestimmen der Motorlei- 
stung, die dem Fachmann allgemein bekannt sind und daher 
hier nicht weiter erlautert werden. Die einzelnen Erfas- 
sungsvorrichtungen sind jedoch nur zur Erlauterung der Er- 
findung als separate Komponenten aufgefuhrt. Dem Fach- 
mann ist klar, daB fur die Ermittlung der Geschwindigkeit 
des Fahrzeugs z. B. die AusgangsgroBe des ABS-Systems 
und fur die Ermittlung der Motorleistung die Ausgangs- 
groBe der Motorsteuerung verwendet werden kann und da- 
her nicht zusatzlich Sensoren zur Umsetzung der Erfindung 
vorgesehen werden miissen. 

Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren wird die Ge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs 1 mit der Geschwindig- 
keitserfassungsvorrichtung 2 erfaBt und mit einer Referenz- 
geschwindigkeit verglichen. Die Referenzgeschwindigkeit 
ist ein Wert, der bei der Fertigung des Fahrzeugs oder bei 
dem Einbau der erfindungsgemaBen Vorrichtung zum Akti- 
vieren eines Bremssystems in einem (nicht dargestellten) 
Speicher in der zentralen Steuereinheit 7 des Fahrzeugs ab- 
gespeichert wird. Insbesondere wird als Wert fiir die Refe- 
renzgeschwindigkeit Null gewahlt, so daB vor einem Zu- 
riickrollen des Fahrzeugs das erfindungsgemaBe Verfahren 
ausgelost wird. Gleichzeitig mit dem Erfassen der Ge- 
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs 1 wird seine Motorlei- 
stung erfaBt und mit einer Referenzmotorleistung vergli- 
chen. Die Referenzmotorleistung ist ebenfalls ein Wert, der 
bei der Fertigung des Fahrzeugs oder bei dem Einbau der er- 
findungsgemaBen Vorrichtung zum Aktivieren eines Brems- 
systems in einem (nicht dargestellten) Speicher in der zen- 
tralen Steuereinheit 7 des Fahrzeugs abgespeichert wird. 
Insbesondere wird als Wert fur die Referenzmotorleistung 
ein Leerlaufwert gewahlt. Aufgrund der beiden Vergleichs- 



ergebnisse wird ein erstes Aktivierungssignal 8 von der 
Steuereinheit 7 an das Bremssystem 5 ausgegeben, so daB 
eine Bremskraft auf die Rader ausgeubt wird. Das Bremssy- 
stem 5 ist vorzugsweise ein Antiblockiersystem (ABS), des- 
5 sen bereits vorhandenen Komponenten von dem erfindungs- 
gemaBen Verfahren mit genutzt werden konnen. Ein zweites 
Aktivierungssignal 9 wird von der Steuereinheit 7 an den 
Kupplungssteller 6 ausgegeben. Der Kupplungssteller 6 
dient dazu, die Kupplung zu Ibsen, wenn er aktiviert wird, so 
io daB der Triebstrang des Fahrzeuges 1 unterbrochen wird. Er- 
findungsgemaB wird damit verhindert, daB der Motor ab- 
stirbt, wenn seine Last zu groB wird. Bei einem bereits vor- 
handenen Antiblockiersystem 5 und Kupplungssteller 6 und 
einer zentralen Steuerung kann das erfindungsgemaBe Ver- 
ts fahren als Datenverarbeitungsprogramm in der zentralen 
Steuerung des Kraftfahrzeuges 1 sehr einfach implementiert 
werden, wodurch die Kosten der Implementierung des erfin- 
dungsgemaBen Verfahren s und der entsprechenden Vorrich- 
tung bei der Herstellung eines Fahrzeuges sehr niedrig blei- 
20 ben. 

Das erste und zweite Aktivierungssignal 8 bzw. 9 wird 
von der Steuereinheit 7 dann ausgegeben, wenn die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs 1 einen Wert annimmt, der un- 
ter der Referenzgeschwindigkeit liegt, und gleichzeitig die 

25 Motorleistung einen Wert annimmt, der uber der Referenz- 
motorleistung liegt. Sind beide Aktivierungsbedingungen 
erfullt, dann wird die Kupplung uber den Kupplungssteller 6 
gelost und gleichzeitig die Bremse aktiviert, so daB die Ra- 
der des Kraftfahrzeugs 1 blockieren. Das Fahrzeug bleibt 

30 stehen, der Motor lauft weiter. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung ha- 
ben die Aktivierungssignale 8 und 9 eine Stufenform. D. h. 
sie entsprechen einem Ein-/Aus-Zustand. Wird das Brems- 
system 6 und der Kupplungssteller 6 nicht aktiviert, so ist 

35 das Aktivierungssignal 8 und 9 auf logisch Null. Wird das 
Bremssystem 6 und der Kupplungssteller 6 dagegen akti- 
viert, so ist das Aktivierungssignal 8 und 9 auf logisch Eins. 
In dem jeweiligen Zustand bleibt das Aktivierungssignal so 
lange, bis entweder die Geschwindigkeit des Fahrzeugs oder 

40 die Motorleistung des Fahrzeugs den jeweiligen Referenz- 
wert uberschreitet. 

Damit der Motor des Fahrzeugs 1 nach Losen der Kupp- 
lung nicht aufgrund der abgekoppelten Last eine unnotig 
hohe Motordrehzahl annimmt, wird die Motordrehzahl in 

45 einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung auf der 
Drehzahl vor dem Aktivierungssignal "eingefroren", d. h. 
von der Steuereinheit 7 wird an eine elektronische Steue- 
rung (EGas) 10 fur das Einstellen der Drosselklappe des 
Fahrzeugs ein drittes Aktivierungssignal 11 ausgegeben, so 

50 daB die Drosselklappe zu einem vorgegebenen Grad ge- 
schlossen wird und so die Motordrehzahl auf eine ge- 
wiinschte Motordrehzahl sinkt. Die Drosselklappe wird be- 
vorzugt so weit geschlossen, daB die Motordrehzahl der Mo- 
tordrehzahl vor Ausgabe der Aktivierungssignale durch die 

55 Steuereinheit 7 entspricht. In einer altemativen Ausfuh- 
rungsform wird die Motordrehzahl durch das dritte Aktivie- 
rungssignal 11 auf eine Leerlaufdrehzahl eingestellt. 

Das Aktivierungssignal 11 kann wie oben ein stufenfor- 
miges Signal sein, das nur zwei Zustande annimmt Es kann 

60 aber auch ein Signal mit einem kontinuierlichen Wertesatz 
sein, wobei sein Wert bei der Ausgabe durch die Steuerein- 
heit 7 von der Motordrehzahl vor Erfullung der beiden Akti- 
vierungsbedingungen abhangt. 
Wenn die Ursache fur die iibergroBe Belastung des Fahr- 

65 zeugantriebs beseitigt worden ist, d. h. die auBere Kraft 
nicht mehr auf das Fahrzeug wirkt, muB die Kontrolle uber 
das Fahrzeug 1 und seinen Antrieb wieder dem Fahrer iiber- 
geben werden. Die Bremse muB wieder gelost werden, und 
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die Kupplung muB den Antriebsstrang des Fahrzeugs wieder 
schlieBen. Ein Zuriicksetzen des ersten und zweiten Aktivie- 
rungssignals 8 bzw. 9 und in bevorzugten Ausfiihrungsfor- 
men der Erfindung weiteren Aktivierungssignalen erfolgt 
z. B. durch (starkeres) Betatigen des (nicht gezeigten) Fahr- 5 
pedals. Wenn der Fahrer das Fahrpedal betatigt, wird das 
zweite Aktivierungssignal 9 beendet, so daB die Kupplung 
erneut greift. Gleichzeitig wird in der bevorzugten Ausfiih- 
rungsform der Erfindung mit dem dritten Aktivierungssignal 
11 zum Senken der Motordrehzahl auf den letzten Wert oder 10 
eine Leerlaufdrehzahl die Drosselklappe weiter geoffnet. 
SchlieBlich wird die Bremse praktisch zeitgleich mit den 
beiden anderen Vorgangen gelost, so daB das Fahrzeug wie- 
der nur mit der Motorkraft gehalten oder bewegt wird. 

Insbesondere ist die Steuereinheit 7 mit der Geschwindig- 15 
keitserfassungsvorrichtung 3, der Motorleistungserfas- 
sungsvorrichtung 4, dem Antiblockiersystem 5 und dem 
Kupplungssteller 6 direkt oder iiber ein Bussystem verbun- 
den, mit dem auch die iibrigen Fahrzeugkomponenten ver- 
bunden sind. Ein solches Bussystem ist z. B. ein CAN-Bus. 20 

BEZUGSZEICIIENLISTE 

1 Kraftfahrzeug 

2 Fahrbahn 25 

3 Geschwindigkeitserfassungsvorrichtung 

4 Motorleistungserfassungsvorrichtung 

5 Antiblockiersystem 

6 Kupplungssteller 

7 Steuereinheit 30 

8 erstes Aktivierungssignal fur Bremssystem 

9 zweites Aktivierungssignal fur Kupplungssteller 

10 elektronische Motorleistungssteuerung 

11 drittes Aktivierungssignal fur die Motorleistungssteue- 
rung 35 
a Neigungswinkel der Fahrbahn 2 

G Gewicht des Fahrzeugs 

FHangabtricbskraft Hang abtriebskr aft des Fahrzeugs 

Patentanspriiche 40 

1. Verfahren zum Aktivieren eines Bremssystems (5) 
eines Kraftfahrzeuges (1) mit den Schritten: 
Erfassen der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (1) 
durch eine Geschwindigkeitserfassungsvorrichtung (3) 45 
und Vergleichen der Geschwindigkeit mit einer Refe- 
renzgeschwindigkeit, 

Erfassen der Motorleistung des Kraftfahrzeugs (1) 
durch eine Motorleistungserfassungsvorrichtung (4) 
und Vergleichen der Motorleistung mit einer Referenz- 50 
motorleistung, 

Ausgeben eines ersten Aktivierungssignals (8) an das 
Bremssystem (5), so daB eine Bremskraft auf die Rader 
ausgeubt wird, und eines zweiten Aktivierungssignals 
(9) an einen Kupplungssteller (6), so daB die Kupplung 55 
gelost wird, wenn die Geschwindigkeit einen Wert un- 
ter der Referenzgeschwindigkeit annimmt und die Mo- 
torleistung einen Wert iiber der Referenzmotorleistung 
hat. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch 60 
Ausgeben eines dritten Aktivierungssignals (11) an 
eine elektronische Motorleistungssteuerung (10), so 
daB die Motordrehzahl des Fahrzeugs (1) konstant 
bleibt. 

3. Vorrichtung zum Aktivieren eines Bremssystems 65 
(5) eines Kraftfahrzeuges (1), die umfaBt: 

eine Geschwindigkeitserfassungsvorrichtung (3) zum 
Erfassen der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (1) 



und 

eine Motorleistungserfassungsvorrichtung (4) zum Er- 
fassen der Motorleistung, gekennzeichnet durch 
eine Steuereinheit (7) zum Empfangen der Geschwin- 
digkeit des Kraftfahrzeugs (1) und der Motorleistung 
von der Geschwindigkeitserfassungsvorrichtung (3) 
bzw. von der Motorleistungserfassungsvorrichtung (4), 
zum Vergleichen der Geschwindigkeit mit einer Refe- 
renzgeschwindigkeit und zum Vergleichen der Motor- 
leistung mit einer Referenzmotorleistung, und 
zum Ausgeben eines ersten Aktivierungssignals (8) an 
das Bremssystem (5), so daB eine Bremskraft auf die 
Rader ausgeubt wird, und eines zweiten Aktivierungs- 
signals (9) an einen Kupplungssteller (6), so daB die 
Kupplung gelost wird, wenn die Geschwindigkeit ei- 
nen Wert unter der Referenzgeschwindigkeit annimmt 
und die Motorleistung einen Wert iiber der Referenz- 
motorleistung annimmt. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuereinheit (7) ein drittes Aktivie- 
rungssignal (11) an eine elektronische Motorsteuerung 
(10) ausgibt, so daB eine Motordrehzahl nach dem L6- 
sen der Kupplung einen vorgegebenen Wert annimmt. 
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